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Resumen
El vacío urbano en conflicto dejado por la inexistencia de los ferrocarriles en Bogotá establece estos vacíos con inconvenientes
zonales, ya que hacen parte del diario vivir, en convivencia, movilidad, y se perciben a simple vista.
Pero los ferrocarriles en Bogotá son proyectos urbanos, por qué es necesario que estos tengan continuidad, incluso a nivel mundial;
esto genera por ende en el proyecto arquitectónico un problema a nivel de kilómetros y hectáreas en donde se precisa la atención al
detalle en la mirada metro a metro de lo que ocurre en ese vacío urbano.
Mirando casos de otras ciudades y sus vías férreas, se observó, que estos eran áreas de infraestructura demasiado amplias, para lo
que la ciudad podía ofrecer. Por lo tanto la flexibilidad del espacio es necesario mantenerla, ya que incluso los trenes en Colombia
aún no están definidos en su trazado, no se ha valorado su amplitud, ni se han negado; siguen en espera.
Pero los vacíos urbanos en conflicto de Bogotá, que la necesaria continuidad del tren genera, no pueden seguir en espera, ya que la
ciudad se ha roto con ellos, nadie quiere usarlos o se usan sin control, están vacíos, llenándose de todo lo que la ciudad no quiere,
Estableciendo zonas con espacios muy grandes y otras, cuyos vacíos llegan casi a la inexistencia. Formalizando tipológicamente un
espacio bastante irregular, dado por la irregularidad de sus bordes, que a su vez responden a los asentamientos informales, producto
de los desplazamientos migratorios de todas partes del país.
En el estudio de las probabilidades de diseño, se analizaron varias ciudades que hubieran tenido inconvenientes con sus vías, tanto
vehiculares como férreas, para que aparte de la Flexibilidad el nuevo proyecto arquitectónico definiera otras hipótesis de diseño, estos
hallazgos se tradujeron en los siguientes enunciados:+
REVITALIZACION: Para generar apropiación.
CONEXIÓN: Las vías hacen parte de un circuito que no puede ser interrumpido.
TRANSPARENCIA, Por la flexibilidad, discontinuidad e irregularidad del vacío.
TRANSICION: El vacío urbano debe unirse a la ciudad a través de sus fronteras dadas por sus bordes irregulares.
ACTIVIDADES DE TODAS LAS CARACTERISTICAS: Este debe tener un uso 24/7 para que no vuelva a reincidir.
USOS MULTIPLES: Para una ocupación 24/7 y garantizar el no a la reincidencia.
A continuación, se verá un proyecto arquitectónico con características urbanas y por ende lo que ello significa. En que si se observa
arquitectónicamente los desafíos urbanos no alcanzarán a observarse y si se observa urbanísticamente los desafíos arquitectónicos
serán imperceptibles. Por lo tanto, este debe observarse incluso como una secuencia de muchas conexiones.




The urban voids in conflict left by the inexistence of the railways in Bogotá establish these gaps with zonal inconveniences, since they
are part of daily living, in coexistence and mobility they are perceived at a quick glance. But the railways in Bogotá are urban projects,
because it is necessary that these have continuity, even at the world level, this generates therefore in the architectural project a problem
at the level of kilometers and hectares where the attention to detail in the sights of meter by meter of what happens in that urban void.
Looking at cases of other cities and their railways, it was observed that these were infrastructure areas very broad for what the city
could offer. Therefore the flexibility of the space is necessary to maintain since even trains in Colombia have not yet defined their layout,
their breadth have not been valued, nor have they been refused; they are still waiting.
But the urban gaps in conflict in Bogotá generated by the necessary continuity of the train, cannot remain on hold, since the city has
been broken with them, nobody wants to use them or they are used without control, they are empty, they are filled with everything that
the city does not want. Establishing areas with very large spaces and others whose gaps almost reach nonexistence. Typically
formalizing a rather irregular space, given by the irregularity of its edges, which in turn respond to informal settlements, product of
migratory movements from all parts of the country.
In the study of design probabilities, several cities that had had problems with their roads, both vehicular and railway, were analyzed so
that apart from the Flexibility the new architectural project defined other design hypotheses, these findings were translated into the
following statements :
REVITALIZATION: To generate appropriation.
CONNECTION: The tracks are part of a circuit that can not be interrupted.
TRANSPARENCY: For the flexibility, discontinuity, and irregularity of the void.
TRANSITION: The urban void must join the city through its borders given by its irregular edges.
ACTIVITIES OF ALL THE CHARACTERISTICS: This must have a use 24/7 so that it does not return to relapse
MULTIPLE USES: For a 24/7 occupation and guarantee no to relapse.
Next, you will see an architectural project with urban characteristics and therefore what that means. If you look at it from an architectural
perspective the urban challenges will not be able to be observed and if it’s observed urbanistically the architectural challenges will be
imperceptible. Therefore, this must be observed even as a sequence of many connections.
Keywords: Urban-voids, railways, transition, transparency, connection.
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Introducción
Durante más de 80 años desde el levantamiento de las vías férreas del Ferrocarril del Sur existe un vacío urbano en conflicto,
produciendo un roto en la ciudad, en donde persiste la espera que el tren vuelva a funcionar.
El caso que nos ocupa, es el espacio, entre la intersección de la Av. 68 con la Av. Primero de Mayo, y en un recorrido de 1.5 km
hasta la Av. Boyacá, con un ancho irregular de 200 m. En este sitio en particular a través de aproximadamente 50 años se han ido
formalizando asentamientos ilegales, que han hecho que la vía del ferrocarril se vuelva demasiado estrecha o no exista,
disminuyendo la posibilidad que el tren vuelva a funcionar, dejando incomunicados todos los municipios de la parte sur de Bogotá.
Es el último sector que comunica a Bogotá con Soacha, antes de entrar a la Autopista Sur, que según datos estadísticos, Soacha
está entre los 10 más grandes municipios en población de Colombia, el flujo peatonal que entra a Bogotá desde Soacha por la Av.
68, o la Av. Boyacá en horas pico es demasiado pesado. Este segmento escogido forma zonas muy aisladas que no están
comunicadas con nada, con la intención de evitar que existan circulaciones cruzadas, para el gran flujo de personas por este sector.
Se ven cuadras muy anchas y/o demasiados angostas, amorfas y vías que no comunican a ningún lado o están cerradas,
estableciendo el sitio como inseguro, con estados de permanencia y de paso que generan no apropiación del lugar, allí, se aprecia
ocupación del espacio público sin control, demasiados costos de mantenimientos constantes, cambios de uso, etc.
Aunque el reto principal es establecer la idea de unidad y arraigo dentro de las personas, generando un espacio atractivo para las
mismas, en donde hayan multipropósitos de uso, y sean equivalentes a las necesidades que representa la ciudad de Bogotá en la
parte sur.
Se analizaron por ende varias ciudades con problemas parecidos para intentar generar hipótesis, y posteriormente establecer una
pautas de diseño, y solución a los problemas que representa este sector y se tomaron como ideas hipotéticas, la ciudad de Boston,
Barcelona, Rio de Janeiro y Buenos Aires.
Vacíos urbanos en conflicto hacia este sector hay muchos que representan muchas variables, el triángulo escogido cuya premisa
principal es el Ferrocarril del Sur, representa más de 5 variables, que son la ronda de la Av. 68 o Congreso Eucarístico, la ronda de
la Av. Boyacá, la ronda de la Av. 1 de mayo, y sobre todo la unión de todas estas vías con la ronda del rio Tunjuelo; todos ellos
unidos en este triángulo, el cual hasta al día de hoy se encuentra aislado por sus 4 costados, y para llegar a él es necesario salvar
todas esas vías incluso el rio Tunjuelo para poder entrar o salir de allí. Por lo tanto a nivel de mapa, de planta se ven que los
asentamientos se hicieron hacia los bordes de cada una de las mencionadas vías, dejando un gran vacío en el centro. Que siendo
que el ferrocarril del sur no funciona, el vacío es en algún centro del mismo.
Esperamos que las hipótesis planteadas, así como los diseños establecidos mejoren este punto de la ciudad, y sea un mecanismo
tipo para la solución de muchos segmentos parecidos de la ciudad generados por las vías férreas en Bogotá.
2 Introducción 
1. Capítulo 1
Breve estudio de los vacíos urbanos en conflicto de Bogotá DC.
Los vacíos urbanos en conflicto de Bogotá, se caracterizan por muchas premisas y escenarios posibles en donde se identificaron
mas de 10 posibilidades que se entretejieron unas con otros, para dar como resultado, múltiples variables. Las variables
escogidas para esta tesis, tuvieron que ver con que Bogotá, se hizo bajo la hipótesis de «ciudad lineal», en donde la ciudad surgió
a través de que a lo largo de una línea se establecieron los asentamientos humanos en la ciudad, y por lo tanto estas líneas
fueron las gestoras de la hoy en día, ciudad lineal, que de muchas líneas se convirtió en centrifuga.
3
Fotografía del sitio del proyecto 2017, al fondo iglesia del barrio Floralia.
1.1 Vacíos urbanos en conflicto, dados por las rondas de los ríos
Son franjas de terreno que corren de manera paralela de lado a lado, de la línea de borde del cauce permanente de corrientes de
agua. Incluyen las áreas donde nacen los ríos y quebradas de los Cerros Orientales, como reservas ecológicas de gran valor
ambiental.
La oferta hídrica de La sabana de Bogotá, representa 194 cuerpos hídricos como: ríos, quebradas, canales, humedales, divididos
en las cuatro cuencas que son Tunjuelo, Fucha y Salitre y la sub-cuenca del humedal Torca-Guaymaral.
Los vacíos urbanos en conflicto, ya sea en los intersticios que forma la misma ronda del rio, al paso por el tejido urbano,
comprende según estudios hechos con monitoreos constantes en diferentes puntos de la ciudad en el 2013, elaborados por la
Uniandes y La secretaria Distrital de Ambiente de Bogotá, se encuentra que la calidad del agua, en un 60% es pobre, (rango mas
bajo de medición), en un 25% marginal y un 15% buena o aceptable,
Los cuerpos de agua en Bogotá
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En las conclusiones sacadas por dicho estudio se estableció que de todas maneras los grandes esfuerzos hecho para recuperar
sus cauces, han resultado insuficientes, ya que aun siguen siendo focos de «vacíos urbanos en conflicto», a donde van a parar
basuras y residuos. que los habitantes botan sin control.
La oferta hídrica comprende los cauces de los ríos Salitre, Fucha, Tunjuelo, y Torca-Guaymaral. Estos vacíos urbanos en conflicto
se caracterizan por: 1- malos olores, 2- basuras de toda índole, 3- las rutas de circulación o permanencia, desde que corren
paralelas, tales como calles y carreras que están dadas por el trazado de acuerdo al curso natural del rio,
Estas características identifican el espacio inter-periférico paralelo y circundante, con características amorfas y orgánicas que de
alguna manera se unen al tejido urbano de la ciudad, por ende sus rondas, espacios o retazos necesariamente tendrían que
amoldarse al siguiente espacio cartesiano.
Y para salvar el rio, algunos puentes peatonales o vehiculares que siempre resultan insuficientes.
Su recuperación es muy necesaria, y que el bogotano aprenda a convivir con estos cuerpos de agua en el aprovechamiento
sustentable del recurso hídrico, como eje articulador de la infraestructura Bogotana.
En cuanto al vacío urbano en conflicto de lo que a rondas hídricas se refiere para la ciudad de Bogotá, diferentes a otras ciudades
del mundo, Bogotá no puede simplemente tapar y edificar, como muchas ciudades lo han hecho con sus plataformas oceánicas,
y/o fluviales, ya que las cuatro cuencas, de la ciudad están en continuo crecimiento.
Las 4 grandes cuencas incluyen: Humedal Torca-Guaymaral, el rio Salitre, el rio Fucha y el rio Tunjuelo; y con una quinta que
vendría a ser la del Rio Bogotá, no nombrada en ningún aparte ambiental ya que este es el limite final del Distrito Capital de
Bogotá, y no debería ser nombrado por ende, pero como se dijo al principio la ronda no es el rio, sino el área circundante.
1.1.1 Humedal Torca-Guaymaral
En el año de 1952 con la construcción de la
Autopista Norte se dio paso a dividir al
humedal en tres, la sección Occidental
conocida hoy como Humedal de
Guaymaral, (49 Ha), la sección Oriental
conocida como Humedal de Torca (24 Has),
más el separador de la autopista que está
en constante conservación, Desde el 2004
la ciudad incorporó formalmente estos
terrenos al sistema de áreas protegidas de
la ciudad.
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1.1.3. El río salitre
También conocido como Arzobispo o Juan Amarillo,
nace en los cerros orientales en la laguna de Verjón
en el Páramo de Cruz Verde en la cordillera oriental
de los Andes en Colombia, desciende por un
costado de Monserrate en donde está el Salto de la
Ninfa, Bordea el pico del Águila por el costado norte
del Parque Nacional, entre la Avenida Circunvalar y
la Carrera quinta recibe las aguas de la Quebrada
Pardo Rubio.
En el parque nacional el río es canalizado,
atraviesa de oriente a occidente la ciudad para
terminar su recorrido en el humedal Tibabuyes o
mismo Juan Amarillo, que desemboca en la margen
izquierda del río Bogotá .
En la ciudad recorre mas de 50 Km, incluyendo sus
múltiples ramales que en algunos puntos están
canalizados, y tiene una ronda mayor a las 80 Has,
que en muchos puntos se encuentran diseñados
como espacios públicos y/o parques, tal como
ocurre con el humedal Juan Amarillo. los barrios son cortados, para dar paso al rio, y su ronda intenta adaptase al tejido ciudadano, sector Av.. 
NQS entre calles 68 y 72, fuente: google maps 2014 adaptación propia  
El desarrollo metropolitano llega hasta el rio, dificultándose el paso hacia la parte rural, sitio entre los 
barrios Tibabuyes y Bilbao. fuente: google maps 2014 adaptación propia  
1.1.2. El río Bogotá
Desemboca en el rio Magdalena, que llega al
mar Atlántico, tiene una longitud aproximada
de 380 km
Aunque está muy contaminado muy cerca de
su nacimiento, el grueso de los tóxicos y
desechos se los debe a Bogotá.
Desde muchos años y décadas se han
desarrollado iniciativas para
descontaminarlo, En la ciudad recibe las
aguas del rio Salitre, Fucha y Tunjuelo, fuera
de ella del humedal Torca -Guaymaral.
Dentro del casco urbano recorre mas de
80km, y su ronda que incluye el vacío urbano
hacia la ciudad representa mas de las
150Has.. Ya que hace parte de grandes
zonas de inmediaciones de industrias, que
usan sus aguas para desechos químicos y
tóxicos.
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1.1.4 El río Fucha o San
Cristóbal:
Nace en la reserva forestal El Delirio del
Paramo de Cruz Verde y desemboca en el
Río Bogotá.
Su cuenca inventariada, consta de 12.991
Ha, urbanas y 4.545 rurales
correspondientes a los cerros orientales de
la ciudad, en sus partes altas recibe las
aguas de las Quebradas San Cristóbal, La
Osa y Palo Blanco.
Sus principales afluentes ya canalizados
están: El teñidero (o Santa Caterina),
Molinos (o aserradero), y el Fucha Chiquito
(o de la Polvoreda).
Atraviesan las localidades de San
Cristóbal, Santa fe, La candelaria, Los
mártires, Antonio Nariño, Rafael Uribe,
Puente Aranda, Teusaquillo, Kennedy y
Fontibón.
los barrios son cortados, para dar paso al rio, y su ronda intenta adaptase al tejido ciudadano, sector Av.. NQS 
entre calles 68 y 72, fuente: google maps 2014 adaptación propia  
1.1.5. El río Tunjuelo o Tunjuelito
Nace en el Paramo de Sumapaz, a partir de tres
cauces principales que son los ríos Chisacá,
Mugroso y Curubital, que se unen en el
embalse de Chisacá, para después continuar
como el Río Tunjuelo. El río recorre la ciudad
de oriente a occidente en una longitud de mas
de 25 Km, y cuya ronda se aproxima a mas de
las 50Ha, hay grandes territorios que están
constituidos como parque como el lago Timiza.
en la localidad de Bosa, limites del perímetro
urbano de la Capital, donde desemboca en el
Río Bogotá.
Sobre este cauce se han presentado muchas
inundaciones. que por tener altos niveles de
contaminación generan muchos inconvenientes.
Sector Av.. Ferrocarril del sur, con el rio Tunjuelo, fuente: google maps 2014 adaptación propia  
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1.2 Vacíos urbanos en conflicto dados por las vías vehiculares o férreas
1.2.1 La calle 26 o Av. El Dorado.
Vacío urbano en conflicto que se caracteriza, por ser un espacio de cemento o construido que genera un roto en la ciudad, por lo tanto
establece unos limites entre lado y lado, que necesitan ser re-valorados.
Cuenta la revista © SEMANA, que se han invertido mas de 12 billones de pesos en los casi 15 kilómetros de esta vía, entre grandes
espacios públicos, centros empresariales, instituciones, embajadas, etc., es una vía que conecta el centro de negocios de la ciudad, el
centro de la ciudad, y el aeropuerto internacional en menos de 15 minutos, pocas ciudades tienen esta característica en el mundo.
Este no es un vacío como el de los ríos o el de los trenes, ya que los intersticios de la ronda de esta vía, fueron diseñados o sean son
vacíos - llenos, por que existen construcciones, que se formalizan en Parques, plazas, y recorrido o permanencia peatonal. Pero hay
espacios en esta vía, que se identifican como «vacíos urbanos en conflicto» porque a pesar que sus espacios fueron diseñados para
ellos, el peatón llega casi a la inexistencia, y se ven muy desolados a todas horas del día.
La calle 26 o Avenida El Dorado en Bogotá
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Existe un cuello de botella, entre la Av. Cra 50 y la Av. Boyacá, que representan mas de 3 km, que generan atascos, y aquí si se ve
mucho peatón en sus pocos espacios públicos, ya que este sector es puntualmente el centro de negocios y de instituciones llamado el
Centro Administrativo Nacional, CAN.
Este atasco vehicular y peatonal podría ser por que la circulación paralela, está dada únicamente por una vía de pocas dimensiones que
empieza en la Cra. 50, o sea no es continua, por lo tanto entrar a ella es mas complicado que permanecer, encontrándose los vehículos
con la incertidumbre de entrar a ella o no, ya que no tiene posibilidades de salir de allí, es la llamada Av. la Esperanza.
Este sector forma un estrecho que hacia el costado sur esta dado por el rio Fucha, el ferrocarril del occidente, y la zona industrial de
Montevideo, y hacia el costado norte por el Jardín Botánico, El parque Simón Bolívar y la Universidad Nacional que entre los tres
representan una gran área verde con mas de 850 has. no permitiendo desatascos por otras vías. En horas pico se vuelven intransitables,
y el pensamiento de vía rápida se ve reducido a cero, o la necesidad inmediata de legar al aeropuerto lo hace un sector con demasiados
inconvenientes que generan espacios públicos de vacíos en conflicto.
Foto: Guillermo Torres, para la revista SEMANA, 11/1/2014
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1.2.2 las vías férreas
En el siguiente capítulo hablaré en mas detalle de este punto ya que es el principal que nos ocupa.
Se trata de un vacío urbano en conflicto que está configurado como una ronda a lado y lado del borde final de las vías férreas, y en el
caso de Bogotá DC, incluye el área de las mismas vías, ya que el tren esta en espera, y en el caso concreto del Ferrocarril del Sur,
incluso estas fueron levantadas.
Sus áreas de vacíos urbanos en conflicto representan mas de las 400has, ya que no existe, y sus espacios algunos con grandes
dimensiones, otros que ya no existen, son amorfos, siguen en espera de ser reinventados, re-diseñados, o puesta a funcionar de
nuevo los ferrocarriles en Bogotá.
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Las vías férreas en Bogotá
El vacío urbano en conflicto del FS,
foto tomada en 1948, de la Av. las
Américas
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Los trenes o vías férreas en Bogotá representan 52
Km de longitud que se dividen en 3 ramales que son
el ferrocarril norte FO, Ferrocarril de occidente FO y
ferrocarril del sur FS, actualmente el único habilitado
es el que parte del occidente, y en la carrera 60 toma
hacia el norte que cubre la sabana de Bogotá, el FS
es inexistente pero cuenta con el espacio para que un
día sea restaurado.
2.1 Historia de las vías férreas en
Bogotá
A finales del siglo XIX con la venta del estado de
Panamá a los Estados Unidos para la construcción
del canal interoceánico, Colombia recibió importantes
recursos que constituyeron la base para la
construcción de los ferrocarriles en diferentes puntos
del país.
En el afán, de ejecutar presupuestos y con pocos
estudios se instaló una red férrea que en su mayoría
no funcionó, con una operación sostenible. Peor aún,
en muchos casos; las vías de diferentes lugares,
fueron construidas con diferentes anchos, haciendo
imposible la operación continua de las locomotoras,
obligando a transbordos de carga y pasajeros.
En Bogotá, la construcción de las vías se hizo bajo el
esquema del uso del metro. Se construyeron tramos
desde la Estación de la Sabana hacia tres puntos
cardinales.
En los años 1920, se vio, la necesidad de unirlos con
las demás vías nacionales, pero en general estos del
sistema en pulgadas, de manera que la unión entre
los Ferrocarriles de Bogotá a los nacionales, obligaba
trasbordo en Facatativá o Chía según la ruta.
Memorias de Cisneros 
promoviendo las vías de 
trocha estrecha, con 
dedicatoria firmada por 
Cisneros.
Tomado de: Colombia Cafetera, 
Diego Monsalve, 1928.
Ferrocarril de la Sabana. Inauguración de la línea en Serrezuela. 6 de enero de 
1888. Colombia Ilustrada, 1889.
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El FS, aún en los años 1920 no había
llegado hasta Fusagasuga, como se
esperaba, para unirse con Girardot y
posteriormente con Buenaventura. Hacia
1930 se había hecho una gran inversión
pero solo alcanzo hasta la estación de San
Miguel. En los años siguientes se
percataron que las vías que venían desde
Buenaventura tenían los mismos
inconvenientes ya vistos con los FO Y FN.
Asi que en 1945 se resolvió levantar los
rieles para de nuevo volver a colocarlos de
acuerdo al ancho de los que venían desde
Buenaventura. Las obras habían avanzado
parcialmente cuando estalló el conflicto
interno de 1948 llamado “El Bogotazo”. En
donde Bogotá, necesito replantearse, otras
inversiones mas urgentes por lo tanto los
ferrocarriles entraron en espera., ya que
los sistemas vehiculares estaban ganado
mucho terreno para la época. Sin contra
con la puesta en marcha del aeropuerto de
techo, donde ya se había hecho vuelos de
carga y de pasajeros. Hay que recordar
que también el tranvía que había
funcionado en la ciudad por varias
décadas dejó de funcionar con “El
Bogotazo” dando final al funcionamiento
de la red férrea urbana.
El FS, quedo así suspendido con algunos segmentos donde aún hoy se aprecian pedazos de riel. No obstante, en ese
estado de espera permanente, la sociedad que habita sus límites, de alguna manera, ha respetado “su espacio”. La gente
aun dice “ese pedazo es del ferrocarril del sur”, a pesar que jamás han visto pasar alguna vez un tren por allí. Estos vacíos
urbanos donde nunca han estado las vías, pero que casualmente no han sufrido muchos inconvenientes sociales.
No obstante, son áreas en las que el abandono y la ignominia son evidentes a pesar que es una zona de la ciudad con gran
crecimiento poblacional durante estos últimos 70 años. La localidad de Puente Aranda es una de las que más espacios
verdes conserva en sus barrios. Colinda con el municipio de Soacha que ha presentado, el más drástico crecimiento
demográfico de la región central del país.
El 12 de septiembre de 1925 hubo una comida para celebrar la supresión del transbordo
en Facatativá. En el centro de la fotografía, orondo y marcial, el presidente ingeniero
Pedro Nel Ospina, a la derecha en la foto, el ingeniero Laureano Gómez ministro de
obras, en el extremo el director de Ferrocarriles Nacionales, ingeniero Darío Botero
Isaza. Del otro lado del Presidente está don Félix Salazar, gerente del Banco de la
República, y en el extremo el ingeniero director de la Oficina Comercial, Jorge Álvarez
Lleras. De pie, en el extremo izquierdo, el héroe de este proceso, ingeniero mecánico
Peter C. Dewhurst. El penúltimo Jorge Triana. Tomado de: Colombia cafetera, Diego
Monsalve, 1928.
Título: Ferrocarriles en 
Colombia 1836-1930 Fecha 
de publicación: 2011-05-01
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Inicialmente, este llenado el del FS, se inicio en el
año 1887, y se termino en el año 1930, con la
inauguración de la estación de San Miguel,
habiendo pasado por las estaciones de Bosa,
Soacha, Chuzaca y el Salto de Tequendama,
Partiendo desde la Estación de la Sabana en
Bogotá, cuyo sitio los mártires, era el centro del
apogeo, de la llegada de los víveres a la ciudad, en
donde los colonos se reunían los viernes a vender
o comprar sus insumos, para todo lo que era la
Sabana de Bogotá, se llegaba a lomo de mula, o a
pie, en donde las tierras cercanas, de climas mas
cálidos, o climas mas fríos, llegaban con sus
productos, que provenían de estas regiones, y en
donde crónicas de la época hablan sobre que era
un mercado único en el mundo, ya por la cantidad
de frutas, verduras, piedras e insumos que se
conseguían en la zona, así que a finales del siglo
XVIII, los mártires era un centro donde estaba
floreciendo la industria, comercio y vivienda.
Con la intervención del ferrocarril en el trazado de
Bogotá, se termina de romper el esquema de
ciudad colonial (Ojeda N. 2007). El centro no
estaba acondicionado para recibir al flujo
demográfico provenientes de todas partes del país,
y sobre todo de la sabana de Bogotá.
Conducción de pollos al mercado de Bogotá, Fuente: Torres Méndez (1960)
Rutas del ferrocarril de la Sabana que atraviesan Bogotá y los caminos de
herradura, FN y FOCC 1913, segunda imagen leneas del ferrocarril barrios
anteriores a 1923 y posteriores. Tomado de “El ferrocarril y la estructura
lineal Ojeda 2007
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Debido a la importancia de los mártires, las líneas de tranvías
conformaron una malla secundaria esencial para comunicar la
estación de La Sabana con el centro histórico, mientras las líneas
férreas se hicieron de forma exclusiva para ellas, las líneas del
tranvía, compartieron espacio con el creciente parque automotor,
hasta la llegada de “El bogotazo” donde mas de la cuarta parte de
los vehículos fueron destruidos (Morrison A. 2006).
Esto unido a inconvenientes anteriores, en que la gente
rechazaba el uso del mismo por pertenecer a compañías
extranjeras, se decidió que dichos vehículos no serian
restaurados, y por ende el tranvía dejo de existir con el Bogotazo
en1948.
Partiendo que la circulación de las vías férreas, es de forma lineal,
muchos autores coinciden que el crecimiento de la ciudad de
Bogotá, fue lineal, ya que los asentamientos se dieron a lado y
lado de las vías férreas, que se unían en un centro colonial, y
llegaban a los cuatro puntos cardinales, que se unían de alguna
forma con toda Colombia, provocando el gran desarrollo que tuvo
esta a principios de 1900, cuantos múltiples habitantes de todo el
país, de forma “sencilla” se trasladaron a Bogotá a trabajar y vivir,
aumentando drásticamente la población entre 1900 y 1948.
Los mismos autores coinciden que los ferrocarriles de Bogotá,
ayudaron a que la ciudad se convirtiera en lo que es hoy en día,
pero también coinciden que el dejar de funcionar en 1948, ayudo
a que la ciudad siguiera progresando, ya que provoco los
asentamientos humanos con la traída de los mismos y provoco
que estos se quedaran en la ciudad, por que dejo de funcionar.
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2.2. El Ferrocarril del Sur
Pese a lo que ha ocurrido en otras zonas del país, las estaciones del
Ferrocarril del Sur, sus espacios fueron fundamentales en el desarrollo
de la región, que contribuyeron a la consolidación de nuestra identidad
como ciudadanos, estos están siendo víctimas del abandono y
desconocimiento de su evolución histórica por parte de estos.
El FS, unía a la ciudad de Bogotá con los municipios vecinos de Bosa,
Soacha, y Sibaté. Contemplaba la intención de llegar a Fusagasugá y
al río Magdalena, pero sólo alcanzó a llegar hasta la estación de San
Miguel. Su construcción se inició en 1895 llegando en 1903 a Sibaté y
dos años después, bajo la dirección del ingeniero Enrique Morales Ruiz
(1851-1920) se empalmó con el Ferrocarril de La Sabana cuya estación
se construyó en Bogotá, aledaña a la de este ferrocarril.
En 1912 se inició el tramo que llevaría al Salto de Tequendama y que
sólo se concluyó hasta el año 1927. Allí se erigió un imponente hotel
que se convirtió en el eterno compañero del Salto.
En Bosa y Soacha, el ferrocarril se utilizó básicamente para el
transporte de mercancías y materias primas.
2.2.1 La Estación de Bosa
Sobre la Autopista Sur en la entrada a Bosa se levanta uno de los
patrimonios arquitectónicos más representativos del auge ferroviario.
2.2.2 Estación de Soacha
La estación de Soacha es un fiel reflejo de cómo el Estado y en 
particular sus habitantes, valoran su patrimonio cultural arquitectónico
2.2.3 estación de Chusacá
Se le hizo una reforma drástica a su construcción.
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2.3 Los trenes en Colombia y Cundinamarca
El proyecto Euroasiático «El Puente Terrestre Mundial» de
infraestructura férrea es el de mayores alcances en
infraestructura vial, que haya emprendido la humanidad hasta la
fecha. Cuatro mil millones de personas en más de 20 países de
Europa y Asia es decir, la mayoría de la humanidad, alcanzaran
su beneficio. Su elemento central son unos 27.000 kms. de vías
férreas que conectan los puertos chinos y rusos del Pacífico, en
particular, con los puertos europeos del Atlántico. Ya existen tres
corredores, como se observa en el mapa.
Si Suramerica desea unirse a estos sueños de bienestar para sus
habitantes, necesita una infraestructura mas acorde, en las vías
férreas la inversión es mas reducida, que la vehicular, tanto para
su mantenimiento, sin contar con la diversidad con que se cuenta,
solo países como Argentina, Brasil, tienen trascendencias
históricas del mismo.
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Las necesidades de las vías férreas en Colombia son muchas , ya
que desde siempre no hubo una planeación para que estas
estuvieran conectadas y cada departamento hizo lo que para su
territorio creían conveniente, incluso Bogotá, siendo una
necesidad creciente la unión en comercio y pasajeros, con todos
los países del mundo.
COLOMBIA
19Capitulo 2
Cundinamarca, y por ende Bogotá,
no se han quedado atrás en los
quehaceres nacionales de luchar,
por intereses demasiado locales y
territoriales, y hace mucho se ha
planeado instaurar el tren de
cercanías en el «Regio Tran» para
unir los municipios vecinos con la
ciudad de Bogotá, en proyectos que
llevan muchos años de estudios y
planeación.
La historia de los trenes en
Colombia es la misma que se esta
viendo actualmente muchos
intereses territoriales, poco
nacionales, ya que Bogotá debería
unirse con los puertos de Ipiales,
Cúcuta, Santa Marta, Barranquilla y
Buenaventura como primera
instancia. Y como segunda
instancia con la marginal de la
selva, que una a Bogotá con
Leticia, en un recorrido que abarque
los grandes territorios VACIOS, de
nuestra geografía y una a la misma
con los puertos de Manaos en
Brasil.
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3.1.3 Los trenes en Bogotá
Las vías férreas de Bogotá, son
precarias, pero existe su espacio,
Bogotá es una ciudad con 30.736
Has. en su área urbana y
suburbana de 17.045 Has, el
territorio actual de las vías férreas
ocupa alrededor de las 200 has.
O sea proporcionalmente menos
del 0.05%. El Regio Tran, es una
realidad que se vera en el 2023.
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Represa de la planta eléctrica para Bogotá en el río Bogotá,  (Colombia, ca. 1940) Gumersindo Cuéllar 
Jiménez. Colección Banco de la República, se observa el ferrocarril del sur, 5 años antes de ser levantadas 
sus vías.
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2.4 El Ferrocarril del Norte (FN)
Ferrocarril del norte recorre 25 Km, hasta los jardines cementerios del norte, ocupando cerca de las 85 Has. que discurren en sentido
NOR-ORIENTE desde la calle 22 o ferrocarril de occidente, con Cra 60, en el sitio que hoy se ubica el centro comercial Gran Estación,
girando 120 grados norte y continuando con una trayectoria sur-norte desde el 7 de agosto en la calle 64 con Av.. Quito, hasta la calle
221 ( habilitado actualmente por el tren de La Sabana, que hace sus recorridos, los fines de semana y bien conservada),
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Es el único habilitado de los tres
ramales, corre el tren de la Sabana,
que llega hasta el municipio de
Zipaquira
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2.5 El Ferrocarril de
Occidente, (FO)
En un recorrido de 14 km, transita
primero en sentido sur-occ. al nor-
oriente en 800 metros, desde la
estación de la sabana en la calle 13
con cra 18 hasta la calle 19 con
carrera 19, dando un giro de 90
grados para terminar en la calle 22
con carrera 27, comenzando aquí su
recorrido sur-oriente, nor-occidente,
hasta el rio Bogotá a la altura de la
carrera 139, es el eje central, su línea
es continua ya que sus vías férreas
son existentes, hay estaciones entre
las vías principales vehiculares que
cruza, atraviesa grandes “predios
baldíos”, y es visible en algunas
épocas que grupos de personas
(indigentes y basuras), intentan
apropiarse, de estas zonas sin
muchas posibilidades de éxito, ya que
en seguida al parecer son
desalojadas, y recuperados.
Es un sitio estratégico, se encuentra
paralelo a la calle 26, transita cerca al
aeropuerto, al terminal de trasportes
de Bogotá, y el CAN, y une los
municipios cercanos de Facatativá,
Mosquera Zipaquirá etc.,




El sector uno se identifica como la estación de la
sabana.
El sector dos, Av.. ciudad de Quito con la
Trasversal 40, se ve la salida del ferrocarril del sur,
y también lo cruza la Avenida las Américas, se
identifican cuellos de botella en un espacio vacío
vacío bastante amorfo.
El tres, Entre la Trasversal 40 y Ecopetrol es un
vacío bastante parejo.
El sector cuatro, entre Ecopetrol y Av.. Boyacá, es
una vía férrea que corre para lela al canal del rio
Fucha, que pasa por la terminal de trasportes, y la
salida del ferrocarril del norte.
El quinto identificado entre la Av.. Boyacá y
Humedal Capellanía, es un gran vacío dado por
grandes zonas verdes de humedales y zonas
verdes.
Sector seis, entre Humedal Capellanía y Carrera
110, zona de Fontibón, entra al mayor cuello de
botella, de 2.3 km, en donde la vía es demasiado
estrecha para recibir unas vías férreas.
Sector siete, Vuelta a las grandes zonas
industriales, con también grandes zonas de vacíos
urbanos en un vacío urbano bastante amorfo.
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,
2.5.2 Usos de las fronteras del vacío urbano ferrocarril de occidente (FO).
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2.6 El Ferrocarril del Sur. (FS)
El tercero, que corresponde con el material
del presente estudio, es el FS, que se une al
FO, a la altura de la Av. ciudad de Quito, en
un recorrido de 11.6 Km, hasta el cementerio
del Apogeo sobre la autopista sur,
continuando hacia el municipio de Soacha.
Su línea no es continua y aunque hay
algunos sectores como en el barrio Floralita,
que todavía hay algunos tramos, en general
sus vías férreas comenzaron a ser levantadas
el 25 de junio de 1945, donde al medio día
dejo de funcionar, dejando en ascuas a
muchos habitantes de los Municipios
cercanos como Bosa, Soacha y Sibate. Por lo
tanto nos remitimos a este “vacio urbano” en
particular, ya que se considera que los otros
dos vacíos urbanos de las otras dos vías
férreas, tienen un grado de recuperación del
80%, este del sur, por su vía, no continua, y
hoy en día llega este vacío hasta la calle 39
sur, ubicándolo actualmente en menos de 6
km, reales, aunque sectores como entre la
Avenida Boyacá y la Autopista Sur, fueron
apropiados por la propiedad privada, y son
construcciones que datan de mas de 30 años,
existiendo un total cierre de la continuidad de
esa vía, y su recuperación no le damos mas
de un 15% de probabilidades, como vía férrea
o paso de movilización.
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2.6.1 Sectorización
El sector uno es para la
estación de la sabana, el
dos, para el área
comprendida entre la
entrada al FS y la Av. los
comuneros, el sector 3




sector cuatro, entre el Rio
Fucha y Florarlia, en
donde ya la avenida
adquiere grandes
distancias, de mas de
100ml, El quinto sector
desde Floralia hasta La
chucua, es un sector que
tiene un cuello de botella
donde es necesario
ampliarlo,
El sexto sector va desde
la Chucua hasta la
Autopista sur.
El séptimo desde la
autopista sur hasta el sitio
industrial y de almacenes
grandes o grandes
superficies.
El ultimo sector esta dado




2.6.2 Usos de las fronteras del vacío urbano ferrocarril del sur (FS)
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31
Fotografías de los vacíos urbanos de los
Ferrocarriles en Bogotá
“No sólo aparecen por todas partes 
grandes porciones de territorio vacío, 
sino que dichas porciones quedan 
conectadas por tantos vacíos a 
distintas escalas y de naturalezas 
distintas, que tienden a configurar un 
sistema ramificado que permite 
conectar entre sí las grandes áreas 




Tren de carga llega a la dorada,
desde la costa
En el 2020 se espera que se
movilicen más de 140.000
toneladas de mercancías al año
«Era un martes 23 de abril de
1968 cuando Pedro Agustín
Hernández Gómez empezó a
trabajar en la estación del tren
de Barrancabermeja y este
jueves, 20 de octubre del 2016,
48 años después, con una
sonrisa en su rostro, escuchó y
vio de nuevo la llegada de un
ferrocarril al municipio, hecho
que no ocurría hace más de 40
años.» ANGELICA BLANCO
para EL TIEMPO
Foto: Jaime Moreno Vargas / EL 
TIEMPO, Barrancabermeja 
21/10/16
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3. Capítulo 3
Referentes de vacíos urbanos en conflicto dados por las vías férreas o vehiculares
3.1 Análisis de casos similares en cuanto a la revitalización de sus vías férreas y vehiculares
En el diagrama siguiente, vemos la relación de Bogotá en tamaño, con diferentes ciudades de América latina y de Europa, escogidas al azar.
La relación de tamaño, de su área urbana, con respecto al área asignada para sus vías férreas y estacione.
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3.2  Boston
3.2.1 ¿Como se lleno el
vacío? línea de tiempo,
El recuadro superior corresponde
al mapa original, el segundo, a la
relación en escala, de como fue
creciendo la ciudad en el tiempo y
el tercer segmento el hecho o los
hechos históricos que marcaron la
ciudad en el momento de la
existencia del mapa.
Primer plano de Boston 1635,
Aunque la ciudad fue fundada el
17 de septiembre de 1630, Para
entonces conocida como
Trimountaine (3 montañas) por los
primeros pobladores europeos.
Segundo plano 1722, en este
mapa se ve que las 3 montañas
están comenzando a desaparecer
y tomarse territorio marítimo, o
fluvial, la ciudad ha crecido en
infraestructura, Se ven la cantidad
de puertos que comienzan a hacer
presencia en las aguas.
Tercer plano 1775, Los gritos de
independencia, es un mapa militar
donde los Ingleses miran
estratégicamente como ubicar sus
tropas. Y con el se observa como
se fue llenando este vacío, en
donde el parque actual el «Boston
common», era donde estaba
ubicada la montaña mas grande.
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El quinto 1950 corresponde a la
postguerra, se observa el
trazado de las líneas férreas
que recorren el centro de la
ciudad con un perímetro, que
incluye también el Rio Charles,
fue aquí cuando la ciudad fue
rediseñada. Estableció
autopistas y vías férreas que
pasaban por los niveles
superiores, quedándose
bastante corta en las
proyecciones a futuro de la
misma urbe.
Época actual, sexto recuadro, El
«big dig», la ciudad ha
establecido un gran orden
dentro de ella, En vista de los
grandes atascos vehiculares
que sufrió durante los años
posteriores a 1975, y que por
ende propicio la gentrificacion,
las vías antes en los nievels
superiores, fueron enterradas,
incluso con el grave problema,
de que fue una ciudad ganada a
las aguas, nuevos parques,
fueron establecidos en sus
niveles 0. Y un sinnúmero de
circunstancias, que beneficiaron
a los ciudadanos, para dejar los
grandes territorios de «vacíos
urbanos en conflicto» .
El cuarto recuadro corresponde a los movimientos abolicionistas, y su mapa a 1855, han pasado 80 años del tercer a cuarto recuadro y el
mapa ha cambiado significativamente, ya no se observan las montañas, estas han desaparecido, para ganarle espacio a las aguas fluviales
y marítimas, sin contar que se aprecia un centro que une todas las partes que conforman el hoy Gran Boston.
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Líneas cafés, vías férreas
3.2.2 Estrategias
La intención de investigar como fue posible que el «vacío urbano en conflicto» se vio en la ciudad de Boston, nos llevó a
identificar el problema, y por ende las estrategias adoptadas por esta ciudad para solucionar su inconvenientes de desorden,
caos vehicular que conllevaron a la gentrificacion, que en si es una tipología recurrente en las ciudades investigadas.
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3.2.3 Soluciones:
Estrategias de solución a los problemas ubicados y localizados de la ciudad de Boston, el parque lineal Rose Kennedy
sobre el nivel 0, varios, túneles, subterráneos que enterraron las vías vehiculares y férreas.
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“El Bogotazo”. Abril de 1948, varios tranvías se incendiaron y dieron fin a ese medio de 
transporte.
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4. Capítulo 4
Hipótesis encontradas en los referentes
4.1 Hipótesis de sectorizar y limitar
Las ciudades de Boston, Barcelona y Rio de Janeiro, que presentaban «vacíos urbanos en conflicto» recurrentes en varios sectores muy 
grandes y en diferentes puntos, Pero todas ellas «sectorizaron y limitaron» sus problemas lanzando estrategias de solución puntuales para 
estos puntos.
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BOSTON Rose Kennedy Greenway
BARCELONA Parque lineal La Sagrera
RIO DE JANEIRO, Parque Do Flamengo, Aterro
4.2 Hipótesis de revitalización del sector
La idea principal de estas 3 ciudades,  en cuanto a los «vacíos urbanos en conflicto», es que el sector tenia que revitalizarse, que fuera 
estéticamente agradable. Que involucraran factores de las artes visuales, paisajismo, espacio publico etc.
BOSTON Rose Kennedy Greenway
BARCELONA Parque lineal La Sagrera
RIO DE JANEIRO, Parque Do Flamengo, Aterro







4.3 Hipótesis de continuar y conectar
Las ciudades, se analizaron en cuanto a sus vías vehiculares y férreas, y en las 3 se evidencio que la conexión y continuidad de las
mismas era un factor importante a la hora de establecer alguna estrategia de diseño, y en la que encontramos una ciudad fragmentada por
multiples factores, es necesario un hilo sutil que le de continuidad y conexión a las múltiples piezas de esa ciudad fragmentada.
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BOSTON Rose Kennedy Greenway
BARCELONA Parque lineal La Sagrera
RIO DE JANEIRO, Parque Do Flamengo,
Aterro
4.4 Hipótesis de Flexibilidad
Se identifico, la flexibilidad en sus diseños, ya que son espacios amorfos que no siguen un patrón especifico, dados por fenómenos
ambientales, que incluyen la misma dinámica demográfica de asentamientos humanos, por lo tanto la lógica de una respuesta o solución
seria la flexibilidad, que como un hilo sutil hilo argumental lo dote de características cambiantes en el corto y largo plazo, que una los ejes
conductores, y los volúmenes creados.
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BOSTON Rose Kennedy Greenway
BARCELONA Parque lineal La Sagrera
RIO DE JANEIRO, Parque
Do Flamengo, Aterro
4.5 Hipótesis de trasparencias
Se identifico esta hipótesis, ya que el «vacío urbano en conflicto» necesitaba ser revitalizado, y por ende las fronteras de ese mismo espacio,
tienen que ser identificadas en la solución planteada para ese vacío, que la gente se acercara a el sin temores, ya que las remembranzas de
que era una «vacío urbano en conflicto», son recurrentes, principalmente para los que han convivido largamente con ellos, abajo vemos 3
perspectivas de la ciudad, en donde se aprecia la trasparencia que el vacío diseñado que se imprimen en los alrededores del mismo.
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BOSTON Rose Kennedy Greenway
BARCELONA Parque lineal La Sagrera
RIO DE JANEIRO, Parque Do Flamengo, Aterro
4.6 Hipótesis de transición
La hipótesis de transición, se ve recurrente en los proyectos analizados de estas ciudades, en donde la atención al detalle, de los limites
contenedores de esos «vacíos urbanos en conflicto», o sea los “bordes” es una necesidad de establecer un paso entre las fronteras, y ese
vacío urbano en conflicto, se insiste en seguir estableciendo patrones de apropiación, y querencia fortaleciendo la transición entre ambas
partes en un diseño adecuado de sus bordes.
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BOSTON Rose Kennedy Greenway
BARCELONA Parque lineal La Sagrera
RIO DE JANEIRO, Parque Do Flamengo, Aterro
4.7 Hipótesis del NO a la reincidencia
Esta hipótesis se evidenció, como que se pusieron todos los mecanismos posibles para que en los sitios de los
proyectos (el vacío urbano en conflicto) o incluso de sus fronteras la reincidencia no fuera posible estableciendo
múltiples usos y una ocupación 24/7, así como la voluntad social, económica y política de que ello no volviera a ocurrir.
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5. Capítulo 5
Diseño para esas hipótesis encontradas.
5.1. Diseño para la hipótesis de sectorizar y limitar.
Se limito al FS de la ciudad de Bogotá; pero los tres ramales de los ferrocarriles de Bogotá, tienen grandes problemas de «vacíos
urbanos en conflicto», pero este es el único que incluso no tiene vías, desde hace mas de 70 años.
El sector es entre el cruce de la Av. 1 de mayo con Av. 68, bordeando en 1.5 Km, por la Av. FS hasta la Av. Boyaca y desde la Av. FS
hasta la Av. Poporo Quimbaya, este sitio representa un total roto de ciudad por sus 4 costados, las vías secundarias llegan y terminan
aquí, incluso la Av. FS. ya que hasta el cruce de la Av. 68 con 1 de mayo, esta vía existe como vía vehicular,
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Los vehículos no pueden seguir su continuidad, y hasta la Av..
Boyacá es enseguida la ronda del río Tunjuelito por lo tanto este
sector presenta una gran diversidad de formas, los
asentamientos que en su tiempo fueron ilegales, se agolpan a
cada costado de las vías, dejando el centro como «vacío urbano
en conflicto» .
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Fotografías del sector, arriba se observan grandes espacios y abajo sectores muy estrechos y con una gran densidad en
construcciones
49
El sector escogido y su dinámica y la ruta del ferrocarril del sur.
Capitulo 5
5.2 Diseño para la hipótesis de Revitalización del sector.
Es una gran necesidad revitalizar este sector, demoliendo cuadras enteras, que presentan demasiado trazo no regular o calles
muertas, predios abandonados, o que no siguen un patrón para que el sector se identifique como una unidad, construcciones no
hechas con materiales durables, sino sobrepuestos de alguna forma, es necesario establecer estrategias de espacios públicos
diseñados para las personas, para generar apropiación dentro del mismo, y de una forma que no se identifiquen la salida de
escala, ya que son grandes espacios, de que siendo vacíos urbanos y que sean identificados como espacios mas acordes, al ser
humano, ni demasiado inmensos, que sigan un patrón de secuencia desde los cruces viales, hacia los extremos mas grandes del
triangulo, para que la perspectiva sea identificable como una secuencia de cosas que suceden a través del tiempo, y por ende el
espacio sea Revitalizado.
50 El parque lineal como proyecto de revitalización de los vacíos urbanos en conflicto del Ferrocarril del Sur en Bogotá 
5.3 Diseño para la hipótesis de continuar y conectar.
El tren debe volver a funcionar, unas estaciones intermodales, en diferentes puntos de la ciudad pueden ser una estrategias de
revitalización del mismo, Las vías secundarias que tiene el sector es necesario unirlas para que el espacio se una por sus 4 costados, y
por ende estas en ningún punto lleguen a una calle muerta o el fin de algo, entrecruzar estas dos opciones es la tarea a realizar.
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5.4 Diseño para la hipótesis de Flexibilidad
La flexibilidad de un parque lineal ya que ellos establecen la unión de un conjunto de entidades, espacios, vías, etc.,
Además de la posibilidad que en dicho espacio se establezcan un sinnúmero de posibilidades tanto culturales,
económicas, sociales, etc.






5.5 Diseño para la hipótesis de Transparencia
El mismo parque lineal establece una trasparencia tal como se ve en las diferentes ciudades estudiadas, así como la posibilidad que sus
bordes se establezcan como una muralla muy porosa, en donde esta contenga el espacio «vacío urbano en conflicto» , pero que lo deje
visualizar desde diferentes puntos, así como establecer un punto o eje de rotación para que se identifique una trasparencia desde su eje.
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5.6 Diseño para la hipótesis de Transición
Se necesita un espacio para que las fronteras entren dentro del vacío ya diseñado o nuevo proyecto y este nuevo proyecto entre
dentro de las fronteras que no sufrirán cambios muy palpables, ya que estos bordes necesitan contener este proyectos y
establecer un límite del mismo, pero se necesita que este mismo trascienda a varias cuadras mas, e incluso a varios barrios a la
redonda, ya que se necesita que de nuevo vuelva a renacer.
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Para la transición se enfatizo la idea de trasparencia, en forma de muro poroso
56 El parque lineal como proyecto de revitalización de los vacíos urbanos en conflicto del Ferrocarril del Sur en Bogotá 
Los volúmenes siguen la planta libre en el primer piso así como de parque residencial en el cuarto piso.
Los bordes, que son volúmenes de 14 pisos, el primer piso esta elevado, de manera que exista una plaza cubierta para el transeúnte, en
el segundo y tercer piso, están las áreas industriales con grandes espacios, que suplen sus necesidades a través de ascensores que
desembocan en los sótanos, en el cuarto piso es la zona residencial un parque cubierto, ya que a partir del quinto piso hasta el 15, son
apartamentos, de 80 y 100m2, que se alzan nuevamente para formar el espacio publico de los apartamentos.
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Las edificaciones modernas del
lever house de nueva york y
varios edificios de las mismas
características en Bogotá,
retoman las ideas de los
PILOTIS, que generan
transparencia hacia la primera
planta y permiten que el parque
entre dentro del edificio, y por la
CUBIERTA-JARDIN, para
establecer un jardín del conjunto
residencial, y que este mismo se
eleve nuevamente en PILOTIS
para que existan las plazas
cubiertas.
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5.7 Diseño para la hipótesis de no a la reincidencia
Se estimo con una multiplicidad de usos que dieran una ocupación del sector 24/7, así mismo es vivienda, industria, comercio instituciones,
parque deportivo y polifacético,




Esta dividido en dos secciones, la primera es una estación subterránea del tren de cercanías
6.1 La estación modal del tren de cercanías
Llegan 3 ramales que tienen que ver con las estaciones del aeropuerto, la terminal de trasportes, y los municipios vecinos, esta
ubicada en el nivel -5m, y corren dos líneas, del tren a lo largo de toda la av. Ferrocarril del sur, un parque lineal, se llega por un
costado del cruce de la Av.. 68 con primero de mayo, se desciende por una escaleras en caracol, con 2 asesores en el centro, en el hay
ubicadas sus taquillas, así como una cafetería pequeña y sillas para esperar los buses, baños y sanitarios.
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6.2 El parque lineal.
La segunda parte esta dado por un parque lineal en el nivel 0, que esta dividido en 6 secciones que las dan la conexión necesaria de las
vías secundarias pero a la vez estas 6 secciones conforman un todo, unido de la siguiente forma, cada uno de las vías comienza a bajar
1.8 metros, cuando comienza a llegar al parque, y este tiene puentes peatonales, que suben 1.5 metros uniéndose todos en concordancia,
el segmento 1 con el 2 se une a través de un circuito de bicicletas que llegan al parque, y forman una rotonda, el segmento 2 con el 3, a
través de lo s.
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Se tomó como análisis
particular el central park de
Nueva York, por su
grandiosidad, dentro de los
siguientes parámetros, 1-eje,
y unidad, 2- circulaciones, 3-
actividades y espectáculos, y
como parámetro particular
entre los parques ya
analizados, se tomaron la des
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6.2.1 Los límites
Están dados por las vías, Cruce de la Av.. 68 con primera de mayo, recorre por un costado la Av.. ferrocarril del sur y por el otro la Av.
Poporo Quimbaya, hasta llegar a la Av. 68, tiene un recorrido d vehicular en un sentido por un costado y ene otro sentido por el otro
costado, además de recorridos peatonales, entre cada uno de los segmentos y recorridos de bicicletas al lado de los vehículos, haciendo
un circuito.
Los arboles están estratégicamente ubicados par que ele espacio no se salga de escala, y se sienta un espacio, pequeño para un barrio,
por ende así mismo están ubicadas las canchas deportivas y el volumen en el parque para que exista un limite visual, y el no se sienta
comprometido con espacios demasiado grandes.
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Las vías que terminan o inician aquí, y los limites que están dados por las vías principales.
Perfiles viales
Capitulo 6
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,,, donde no hay nada todo es posible, donde hay arquitectura nada (mas) es posible.
Rem Koolhaas ( Imagining Nothingness)
6.2.2 Los bordes
Son edificaciones cuya idea es la porosidad y la multitud de usos sobre todo la vivienda y la industria, ya que específicamente en este
sector se encuentran barrios obreros, cuyas viviendas han cambiado de uso, y se convirtieron en microempresas, para ellos son las plazas




1. Conclusiones y recomendaciones
Conclusiones
1- Los vacíos urbanos en conflicto, son espacios que se manifiestan en el uso indebido del mismo por diferentes factores como
sociales, económicos, jurídicos, etc., y siempre crean barrera invisibles, que necesitan ser estudiadas a fondo para llegar a definir
estrategias puntuales.
2- Los pequeños vacíos urbanos en conflicto de Bogotá, son muy amplios, y por el carácter de ser una ciudad en continuo
crecimiento social, como en infraestructura, hacen que estos espacios, se creen y se destruyan constantemente, y el mucho
cambio, con la necesidad de la población de re-inventarse constantemente, hacen la urgencia que con el tiempo estos se
vuelvan barreras insalvables, por lo tanto las macro políticas sociales, en determinados momentos se tengan que volver drásticas
y radicales.
3- Los vacíos urbanos en conflicto a grandes escalas, en Bogotá, pasan como parques, como reservas ecológicas o bienes
ambientales, y se podrían mantener así durante un periodo mas largo del tiempo, pero la movilización a través de ellos, o los
limites que establecen con estos que se forman murallas, en donde allí termina y empieza otra vez la ciudad, son necesidades
que la ciudad en continuo crecimientos necesita poner fin. Ya que se crean focos pocos roles de tolerancia y convivencia.
Recomendaciones
1- estos vacíos a grandes escalas tales como los de las vías de los férreas, no pueden seguir en la espera para determinar si el
tren pasara de nuevo o no, es necesario establecer un rol para ellos, así como las rondas de los ríos, ya que se crean muchas
ciudades entre ellos, y el paso entre una ciudad y otra, (o sea cruzando la vía férrea, o la ronda del rio), se vuelve la barrera que
nadie quiere llegar.
2- Los parques lineales, pueden representar salidas fáciles a problemas enormes, de vacíos urbanos en conflicto, y un parque
publico lineal que represente una escala pequeña, puede representar la sensación de inclusión, y tolerancia, en los habitantes de
Bogotá
El parque lineal como proyecto de revitalización de los vacíos urbanos en conflicto del ferrocarril del sur en Bogotá.
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